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INTRODUCAO

“Com que dor e magoa ndo vejo eu,
Senhor Presidente, fazendo a natureza
comunicivel quase todo o interior deste
imenso e fértil territorio por largos e
caudalosos rios, 0 nosso desleixo tenha até

hoje inutilizado estes beneficios
espontaneamente oferecidos pela méo da
Providéncia™.

A utilizacdo da agua esta quase sempre associada a situa¢cbes comuns, como tomar
banho, matar a sede e produzir energia elétrica. Mas pelo menos uma aplicacdo ainda é
pouco explorada no Brasil: a agua como meio de transporte. Especialistas afirmam que
o potencial hidrico brasileiro para a circulacao de cargas, de passageiros bem como para
a expansdo do turismo é subutilizado. S&o inumeras as controvérsias sobre o apro-
veitamento das vias de transportes. O Pais, atualmente, transporta cerca de 60% das
cargas via rodovias, 22% via ferrovias e 18% por hidrovias, sendo que apenas 2% sdo
feitos por hidrovias interiores, o que é lamentavel (17:33). Isto significa que, sendo o
Brasil o segundo maior exportador mundial de soja, esse percentual de utilizacdo das
hidrovias faz com que o custo do transporte de grdos no Pais seja um dos mais elevados
do mundo, comprometendo a competitividade do produto brasileiro no mercado
externo.

O Brasil possui grandes bacias hidrograficas, com rios que poderiam escoar a
producdo agropecuaria, mineral e outros produtos e servi¢os por pre¢os bem mais em

conta. Enquanto nos paises desenvolvidos e ricos as hidrovias e a navegacao interior sdo

! palavras pronunciadas, na Camara, em 12 de junho de 1826, pelo Deputado Romualdo Antonio de
Seixas, Arcebispo da Bahia e Marqués de Santa Cruz, que continuam a refletir o sentimento de todos
aqueles que acreditam na importancia da rede hidrografica como solucédo de parte dos problemas
brasileiros de desenvolvimento (28:35).



realidades, no Brasil pouco se tem feito para transformar sua grande rede hidrografica
em rede hidroviaria. A politica brasileira de transportes é nitidamente rodoviaria, pouca
atencdo tem sido dada as ferrovias e quase nenhuma as hidrovias. Em conseqléncia, a
producdo € encarecida pelo frete e, na situacdo atual de dependéncia de petréleo do
exterior (30% do que consumimos), o balanco de pagamentos fica sobrecarregado.

A grande vantagem que o transporte efetuado por hidrovias tem sobre os outros
modais (rodoviario e ferroviario) é relativa aos custos: 0 consumo de energia e trabalho
por tonelada (t) e por quilémetro (km) é normalmente baixo, bem como os inves-
timentos e custos de manutencdo; portanto, as obras de infra-estrutura para a navegacao,
corretamente implantadas nas hidrovias, significam muito pouco em termos de custo no
sentido de garantir um amplo e multiplo aproveitamento dos cursos d’agua.

As vias navegaveis interiores exercem, sem sombra de divida, um poder de
estimular o desenvolvimento econémico das regifes por elas abrangidas, acarretando a
concorréncia entre os diversos meios de transportes devido aos seus custos vantajosos e
a disponibilidade de agua, em quantidade, para uso nas industrias e na agricultura.

Todas as consequéncias e o0s beneficios advindos das vias navegaveis provocam a
intensificacdo e a integracdo da vida econémica das regides, tendo como resultados
imediatos 0 melhoramento da producéo e crescimento das atividades locais, bem como
0 aumento de receita para o Estado, causado pelo aumento no recolhimento de
impostos.

Para que se tenha uma idéia, pode-se observar as seguintes comparag6es: o custo do
frete hidroviario € de 6 a 12 vezes inferior ao rodoviario e 4 vezes menor do que 0
ferroviario (15).

No caso especial do Brasil, os transportes aquaticos assumem uma importancia

particular. Somos um Pais maritimo, debrucado sobre o Oceano Atlantico, com cerca de



7.500 km ininterruptos de costa. Por outro lado, a rede hidrogréafica brasileira é uma das
maiores do mundo, compreendendo nove bacias, algumas das quais se intercomunicam
pelas cabeceiras dos seus rios. A extensdo navegavel desses rios é da ordem de
42.000 km.

Assim, em funcdo das consideracbes expostas, o presente trabalho tem por
propdsito analisar de maneira objetiva as bacias hidrograficas e as hidrovias interiores
brasileiras sob o aspecto geoecondmico, mostrando suas potencialidades e importancia;
verificar as possibilidades de integracdo das hidrovias com outros modais de transporte,
inclusive com o de paises vizinhos; e, finalmente, alinhar conclusGes e avaliar as
perspectivas de utilizacdo das hidrovias como vetores de integracdo e de
desenvolvimento nacionais.

O trabalho foi estruturado em cinco capitulos, tendo em vista responder aos obje-
tivos que instigaram o estudo. Inicialmente, serdo apresentados conceitos comumente
utilizados relacionados ao tema - hidrovias - bem como fatos historicos pertinentes ao
potencial hidrico no mundo e no Brasil. Ainda no primeiro capitulo, serdo mostrados
quais os orgdos publicos que vieram legislando sobre as hidrovias interiores e sua im-
portancia. O segundo capitulo estara dedicado a descricdo e analise da rede hidrografica
brasileira, suas bacias e principais hidrovias interiores, destacando seus aspectos geo-
econdmicos. O terceiro capitulo abordara um tema que vem merecendo destaque, que €
0 das Organizagdes ndo-Governamentais (ONG) e as hidrovias; as tensdes advindas dos
interesses de grupos estrangeiros; e interferéncias na politica de desenvolvimento eco-
ndmico do Pais. O quarto capitulo abordara o programa governamental "Avanca Brasil"
e os esforcos que vém sendo empreendidos no sentido de revigorar as hidrovias inte-

riores. O ultimo capitulo seré dedicado as conclusdes.



CAPITULO 1
HIDROVIAS INTERIORES
SECAO | - CONCEITOS, DEFINICOES E CARACTERISTICAS

Hidrovia, segundo o Dicionério Aurélio da Lingua Portuguesa, € uma via liquida
(mar, rios, lagos, etc,) usada para o transporte e as comunicagdes.

De acordo com o Ministério dos Transportes (MT), hidrovias, aquavias, via nave-
gavel, caminho maritimo ou caminho fluvial s&o designac¢@es sinonimicas.

Hidrovia interior ou via navegavel interior sdo denomina¢des comuns para 0s rios,
lagos e lagoas navegaveis.

Entretanto, a falta de expressdes como hidrovias interiores artificiais, para deno-
minar aquelas que ndo eram navegaveis e que adquiriram essa condi¢cdo em funcdo de
obras de engenharia, tais como: retificacdes, derrocamentos®, dragagens, eclusas® e
barragens, e ainda, hidrovias interiores melhoradas, para caracterizar as que tiveram
suas condicOes de navegagdo ampliadas, usa-se genericamente a expressao hidrovias
interiores para designar as vias navegaveis interiores que foram balizadas e sinalizadas
para uma determinada embarcacdo, isto €, aquelas que oferecem boas condicdes de
seguranca as embarcacgdes, suas cargas e passageiros ou tripulacGes e que dispbem de
cartas de navegacao.

O rio pode ser considerado como um fluxo natural de agua que se desloca de
acordo com a influéncia da gravidade, passando por pontos sucessivamente mais baixos.

Em funcdo da morfologia pode-se discriminar os seguintes tipos de rios:

a) rios de planalto: sdo 0s que apresentam uma sucessao de extensos estirbes, com

2 Retirada de rochas, particularmente do leito de rios ou canais, para desobstruir.
¥ Reservat6rio em forma de caixa (camara) que possibilita, pelo enchimento e esvaziamento, que uma
embarcagéo transponha uma diferenca de nivel (Ver Fig. n®* 1, 2 e 3).
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pouca declividade, interrompido por quedas que formam cachoeiras e corredeiras, como
o Parana e seus afluentes, o Séo Francisco, o Tapajos, 0 Trombetas, o Xingu e os aflu-
entes do Amazonas mais a jusante*;

b) rios de planicie: sdo os que se caracterizam pela declividade suave e regular,
sendo portanto os mais favoraveis a navegacao, como o Paraguai, o Purus, 0 Madeira, o
Japura e o Amazonas e seus afluentes mais a montante®; e

C) rios costeiros: caracterizam-se por possuirem bacias vertentes reduzidas e leitos
escavados em terrenos geralmente cristalinos. Tais rios, apresentando perfis longitu-
dinais e uma sucessdo de estirGes e travessdes, e ainda ndo sendo regulares, nédo
oferecem, em sua maioria, condi¢cdes naturais para uma boa navegacdo. S&o rios de
reduzido comprimento que descem do planalto central brasileiro diretamente para o

Oceano Atlantico, localizando-se ao longo da costa, desde o nordeste até o sul do Pais.

SECAO Il - ANTECEDENTES HISTORICOS

Os rios sdo usados como vias de transporte desde que a histéria da humanidade
aponta o surgimento dos primeiros nucleos populacionais as margens dos cursos de
agua. O aproveitamento de rios de forma ordenada para a navegacao e irrigagdo com
obras realizadas pelo homem aparece no Egito antigo ha mais de 5.000 anos.

Os rios Nilo, Eufrates e Tigre foram considerados, no passado, importantes vias de
navegacao por onde circulavam riquezas, culturas e guerras através das geracoes.

A navegacéo pelos rios expandiu-se vigorosamente na Idade Moderna. Na Franga,
foram construidos canais desde 1517, aparecendo a primeira eclusa em 1528. Grandes

obras fizeram com que, em 1879, os franceses possuissem mais de 1.000 km de canais

* Diregdo no sentido da correnteza de um rio.
® Direcdo no sentido inverso ao da correnteza de um rio.
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com intensa navegacdo, contemplando os rios Sena, Loire, Rddano e Reno. Bélgica,
Inglaterra e Alemanha construiram milhares de quilémetros de canais ligando seus rios
principais e ampliando suas vias de navegacdo. Nos Estados Unidos da América do
Norte (EUA), em 1840, metade da frota mercante estava navegando no rio Mississipi.

No Brasil, a propria civilizacdo nos veio através dos mares. A topografia acidentada
da regido Centro-Sul, o revestimento vegetal da regido Norte, a hostilidade do sertdo
nordestino semi-arido, todos esses fatores contribuiram para que essa civilizacao, vinda
do mar, se concentrasse, a principio, na zona litoranea. Apenas gradualmente a
civilizacdo brasileira foi ganhando o interior e, nesse processo de lenta penetracéo,
foram os rios que ofereceram as grandes vias de acesso, como 0 Sao Francisco e o Tieté
e seus respectivos afluentes, que permitiram aos bandeirantes desbravar o interior do
Brasil e ampliar suas fronteiras, estabelecendo os atuais limites.

Os rios beneficiam as atividades agricolas com a irrigacdo, o transporte e a energia,
tdo necessarios ao desenvolvimento das cidades as suas margens, como €é o caso do rio
Sao Francisco.

A chegada da ferrovia, durante a revolucdo industrial no século XIX, praticamente
paralisou a expansdo das hidrovias e a navegacao interior. Embora crescessem as neces-
sidades de transportes, o trem, mais veloz, com maior capacidade que as embarcacdes
de entdo e independente de um curso natural, acabou por Ihe tomar as grandes cargas.

Mais tarde, ja& quase totalmente suplantada pela ferrovia, a hidrovia assistiu ao
surgimento do transporte rodoviario, um meio capaz de vencer fortes aclives em areas
de topografia acidentada, impossiveis de serem percorridas pela ferrovia em pequenos
percursos.

A navegacao interior, ndo tendo como enfrentar a forte concorréncia praticada pelas

rodovias e ferrovias, foi relegada a um plano secundéario, perdendo, com isso,



investimentos em sua infra-estrutura e sendo limitada a um desempenho muito aquem
do seu potencial.

O aumento explosivo da populacdo no século passado trouxe o rapido crescimento
da producéo e uma fantastica evolugdo tecnoldgica, gerando, dessa forma, quantidades
de cargas cada vez maiores a serem deslocadas em maiores distancias.

Logo ficou evidenciado que somente com o aproveitamento de todos os modais de
transporte - hidroviario, ferroviario e rodoviario - seria possivel atender a demanda sem
gue houvesse um descontrole entre a producéo e seu escoamento.

Constatou-se, entdo, que, para os produtos que ndo Sao pereciveis, 0 mais
importante ndo € a velocidade do transporte, mas a regularidade de seus despachos e
recebimentos. Dessa forma, as distancias, as condi¢cdes exigidas e o tipo de carga
deveriam definir o meio de transporte mais adequado, em conformidade com as
caracteristicas de cada modalidade: hidroviaria, ferroviaria ou rodoviaria. Na maioria
das vezes, quando se trata de longas distancias, € da combinacéo de, pelo menos, dois
modais que se pode alcancar um melhor resultado.

Por outro lado, também, verificou-se a importancia da integracdo desses trés
modais de transporte, de maneira a racionalizar todo o processo de movimentacdo e
entrega dos produtos, bem como as modificacdes nas tarifas de fretes, que tendem a
influenciar os pregos das mercadorias nos mercados de consumo.

O Brasil, apesar do excelente potencial hidrico disponivel, sé agora, com a neces-

sidade de reduzir os elevados custos dos fretes, despertou para o transporte intermodal.

SECAO 111 - ORGAOS LEGISLADORES

Do inicio do século passado ate hoje, as hidrovias interiores ficaram subordi-

nadas aos seguintes 6rgaos:



a) de 1911 a 1932 - Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais;

b) de 1932 a 1943 - Departamento Nacional de Portos e Navegacéo;

c) de 1943 a 1963 - Departamento de Portos, Rios e Canais;

d) de 1963 a 1976 - Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis-DNPVN;

e) de 1976 a 1991 - Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS;

f) de 1991 a 1993 - Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios, da Secre-
taria Nacional de Transportes, do Ministério da Infra-Estrutura;

g) de 1993 a 1995 - Departamento Nacional de Portos e Hidrovias, do Ministério
dos Transportes ; e

h) de 1995 até hoje - Pelo Decreto n° 1642 de 25/09/95, o MT foi reorganizado de
acordo com o organograma abaixo e, finalmente, as hidrovias interiores passaram a
responsabilidade de um departamento exclusivo - Departamento de Hidrovias Interiores
(DHI). Ainda nesse Decreto, as Companhias Docas do Ceara, Bahia, Espirito Santo, Sdo
Paulo, Maranhdo, Para, Rio Grande do Norte e Rio de Janeiro, sociedades de economia
mista, foram consideradas como entidades vinculadas ao Ministério, e a Empresa de
Navegacdo da Amazoénia (ENASA) e a Companhia da Navegacdo do Sdo Francisco
(FRANAVE) permaneceram vinculadas ao MT até que se encerrasse 0 processo de
desestatizacdo ou liquidacao.

Ao DHI compete desenvolver a infra-estrutura hidroviaria e promover o transporte
hidroviario interior, a fim de oferecer seguranca e confiabilidade necessarias aos

usudrios desse transporte.
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SECRETARIA DE
TRANSPORTES
AQUAVIARIOS

DEPARTAMENTO
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MERCANTE
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Constata-se que € muito dificil para uma atividade sobreviver com seguidas
alteracdes, ndo sO dos Grgdos gestores como da regulamentacdo decorrente. Para cada
mudanca de subordinacao, foi sempre criada uma nova legislacdo para as hidrovias, isso
sem contar a grande movimentacdo dos dirigentes desses orgaos. Esses sdo alguns dos
fatores que apontam para a fragilizacdo das politicas governamentais voltadas para o

desenvolvimento das hidrovias interiores.

SECAO IV — UTILIZACAO E IMPORTANCIA

As hidrovias, pelas vantagens que oferecem, sdo as vias de comunicacdo que mais
geram desenvolvimento e que exigem, relativamente as ferrovias e rodovias, menores
investimentos. Elas sdo polivalentes, ou seja, trazem conjuntamente o saneamento, 0
transporte barato e de grande volume, a energia, 0 progresso socio-econémico e outros
beneficios. Os custos de manutencdo sdo bem inferiores quando comparados com outros
modais de transporte. Pode-se observar a supremacia econdémica das hidrovias através
de diversas fontes. A publicacdo "The Encyclopedia of Transport”, de 1976, mostra que
naquele ano, com US$ 1,00 podia-se transportar uma tonelada de carga a 335 milhas
por hidrovia; a 67 milhas por ferrovia e a 15 milhas por rodovia. Dados do Comité
Central de Navegacdo Interior da Alemanha, de 1962, publicado pelo Ministério das
Relacbes Exteriores (28:11-12), indicam que, para o transporte de uma tonelada, o
barco desloca o peso morto de 350 kg; o caminh&o desloca o peso morto de 700 kg; e o
trem desloca o peso morto de 800 kg. Ainda, seguindo as analogias do comité, para o
transporte de 1.000 toneladas Uteis na rodovia precisa-se de 50 caminhdes com reboque,
representando um investimento de 3 milhdes de marcos, com tempo de vida de 10 anos;
na ferrovia precisa-se de 50 vagdes e uma locomotiva, custando 2,5 milhdes de marcos,

com durabilidade de 30 anos; e, na hidrovia, precisa-se de um barco automotor,



custando 750 mil marcos, com tempo de vida de 50 anos.

O professor Eugénio Gudim, em matéria publicada no jornal "O Globo", do dia 6
de maio de 1974, demonstrou que um litro de éleo diesel é consumido com o transporte
de uma tonelada de carga a 875 km nas hidrovias, 325 km nas ferrovias e 30 km nas
rodovias, isto considerada a tecnologia de transportes disponivel & época.

As hidrovias interiores como meio de transporte sdo largamente utilizadas em
diversos paises do mundo, ha véarios séculos. Tiveram, também, um papel muito
importante na formacdo e desenvolvimento de uma grande maioria de paises,
destacando-se os EUA, os paises da Europa Ocidental, a ex-Unido das Republicas
Socialistas Soviéticas (URSS) e o Brasil.

Com uma malha hidroviaria de aproximadamente 170.000 km, a Europa Ocidental
possui 26.000 km de hidrovias, sendo 40 %, formadas por canais e interligagdes, como
a que ligou o curso superior do rio Danubio ao rio Reno, permitindo a navegacdo entre
esses rios que, vencendo um divisor de aguas de cerca de 240 metros de desnivel e 170
km de extensdo, interliga o porto de Roterdam, no mar do Norte ao mar Negro, no Leste
europeu, num percurso de 3.500 km. Essa malha movimenta cerca de 370 milhdes de
toneladas de carga ao ano.

O atual sistema de hidrovias interiores dos EUA, fruto de um longo planejamento,
remonta ao ano de 1820. Na certeza de que significaria um eficiente sistema de trans-
portes fluviais para seu desenvolvimento econdmico, 0S norte-americanos progressi-
vamente melhoraram e ampliaram suas hidrovias. Com a canalizagdo dos rios Ohio e
Mississipi superior, implantou-se uma excelente rede de navegacdo. O sucesso
alcancado estimulou e permitiu constantes ampliacGes. Atualmente, a rede de hidrovias
nos EUA totaliza cerca de 40.000 km de vias navegaveis.

O sistema de hidrovias americano transporta aproximadamente 1,25 bilhdo de



toneladas de carga por ano, sendo o complexo Mississipi-Missouri-Ohio a hidrovia de
maior trafego do mundo.

Outro exemplo de notavel aproveitamento de vias fluviais sdo os beneficiamentos
de diversos rios da ex-URSS. Existem cerca de 100.000 km de vias navegaveis nas suas
varias bacias hidrogréaficas, muitas delas interligadas, como a ligacdo do rio Don ao rio
Volga, que desaguam no mar de Azov e, depois, no mar Negro.

O sistema de hidrovias da ex-URSS tem mais de 100 eclusas, 10.000 km de canais
artificiais e transportava, a época da URSS, cerca de 550 milhdes de toneladas de carga
ao ano.

A cidade de Moscou é conhecida como "porto dos cinco mares”, por sua ligacao,
por hidrovias aos mares Baltico, Branco, Caspio, Azov e Negro.

O que mais chama a atencao nos paises do Primeiro Mundo sdo as obras realizadas
para o aproveitamento multiplo das suas hidrovias como fator de integracdo dos
transportes, vetor de interiorizardo da producdo, reator de modernidade na economia e
gerador de racionalidade na ocupacdo dos espacos regional, nacional e intercontinental.
Enfim, eixo de desenvolvimento da sociedade.

Ao se verificar o mapa do territério brasileiro, os rios ressaltam em importancia,
sendo alguns deles verdadeiras hidrovias naturais.

Como ja apontado anteriormente, o0s rios brasileiros permitiram que nossos colo-
nizadores atingissem areas longinquas, viabilizando a ocupacdo e a colonizacdo do
territorio nacional. S&o também as hidrovias, nos dias de hoje, que facilitam o acesso a
regides mais distantes do Brasil, assegurando, dessa forma, o transporte de cargas e de
passageiros e a presenca do Estado, garantindo, assim, a integracao politica e econémica
do Pais.

Nesse sentido, torna-se importante para os estudos geoecondmicos das hidrovias



interiores que se conheca o0s aspectos geofisicos das bacias hidrogréaficas brasileiras,
pois deles ird depender a andlise das possibilidades e limitacGes de uso das hidrovias
como vetores de integracdo e desenvolvimento nacionais.

Esses topicos serdo desenvolvidos com detalhamento no capitulo que se segue.



CAPITULO 2

ANALISE DA REDE HIDROGRAFICA BRASILEIRA

Os recursos hidricos brasileiros sdo considerados dentre os de maior potencial do
mundo, gracas a varios fatores, como a vasta extensdo territorial do Pais e suas
excelentes condigdes climaticas, além de contar com solos permeaveis, na maior parte
de seu relevo, que garantem a manutencdo dos mananciais e favorecem a evolucdo do
processo ciclico das aguas.

O Brasil é um pais privilegiado, pois possui uma vasta e densa rede hidrografica,
destacando-se muitos dos seus rios por sua extensdo, largura e/ou profundidade. Por
outro lado, em decorréncia da natureza do relevo, predominam os rios de planalto, que
apresentam, em seus leitos, rupturas de declive, vales encaixados, entre outras
caracteristicas que lhes conferem um alto potencial para a geracdo de energia elétrica.
As condicdes de navegabilidade desses rios, contudo, sdo prejudicadas devido aos seus
perfis ndo-regularizados.

Dentre os grandes rios nacionais, 0 Amazonas e 0 Paraguai sdo predominantemente
de planicie e largamente utilizados para a navegacao. O Sdo Francisco e o Parana sdo 0s
principais rios de planalto.

Dados do Ministério dos Transportes revelam que o conjunto hidrico brasileiro
possui uma extensdo total estimada de 50.000 km, dos quais 27.420 km s&o hoje
naturalmente navegaveis. Por meio de obras de melhoramentos ou transposicdo podem
ser obtidos mais 15.407 km de vias navegaveis, totalizando 42.827 km, efetivos ou
potenciais, em condi¢des de ser utilizados no transporte hidroviario interior. Esses

dados estdo apresentados a seguir, subdivididos por nove bacias hidrograficas:
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Bacias Extenséo Potencial | Total Rios
Navegavel (km) | (km) (km)
Amazonas, Negro, Branco,
Amazobnica 18.300 723,5 | 19.023,5 |Madeira, Purus,Jurud,Tapa-
j6s, Teles Pires e Guaporé
Nordeste 1740 2975 4715 |Mearim, Pindaré, Itapecuru
Parnaiba e Balsas
Tocantins/ 2200 1300 3500 |Tocantins,  Araguaia e
Araguaia das Mortes
Séo Francisco 1400 2700 4100 |Sao Francisco, Grande e
Corrente
Leste | = ----- 1094 1094 | Doce, Paraiba do Sul e
Jequitinhonha
Parana 1900 2900 4800 |Parana, Tieté, Paranaiba,
Grande, lvai e lvinhema
Paraguai 1280 1815 3095 | Paraguai, Cuiab4, Jauru, Sdo
Lourengo, Taquari e Miranda
Sudeste 600 700 1300 |Jacui, Taquari, Lagoa dos
Patos e Lagoa Mirim
Uruguai | --—--- 1200 1200 | Uruguai e Ibicui
Total 27.420 15.407,5 | 42.827,5

Fonte : Ministério dos Transportes.

SECAO | - BACIAS HIDROGRAFICAS

E de suma importancia conhecer as bacias hidrogréficas brasileiras antes de se

proceder a analise das hidrovias interiores, pois, das bacias, nascem as hidrovias.

Bacia Amazonica

A regido Amazoénica compde-se de vasta planicie coberta por floresta do tipo
equatorial e irrigada pela maior bacia hidrografica do mundo, a do rio Amazonas.
Compreende regides do Brasil, Bolivia, Peru, Equador, Colémbia,Venezuela e Guiana.

O rio Amazonas, principal rio da bacia, é o de maior vazdo ja medida no mundo e o
terceiro em extensdo: séo 5.500 km, desde a sua nascente no Lago Lauri ou Lauricocha,
nos Andes Peruanos, a 4.000 metros (m) de altitude, onde nasce o rio Marandn, até a

sua foz, no Oceano Atlantico. E um rio tipicamente de planicie e tem uma declividade
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minima de 20 milimetros por km; entra em terras brasileiras, em Tabatinga, a apenas 60
m de altitude, descendo para o oceano, a 3.100 km de distancia.

A bacia Amazonica (Ver Fig. n° 4) possui uma rede navegavel de cerca de 18.300
km, que correspondem a 66 % do total do Pais, e se distribui por toda a Amazonia
através do seu principal eixo, o sistema Amazonas-Solimdes, tendo como importantes
vias de acesso os rios Madeira, Negro, Branco, Purus, Jurua, Tapajos, Teles Pires e
Guaporé, alguns dos quais se classificam como os maiores rios do mundo em
extensdo (Jurua-8°, Madeira-9° e Purus-10°).

A regido Amazobnica tem uma importancia econémica muito expressiva, em face
dos imensos recursos naturais. Nela, concentram-se enormes reservas de petroleo (em
todos os paises da Bacia Amazonica), parcela substancial de depositos de metais ndo
ferrosos (cobre, zinco, estanho, bauxita, niquel, manganés e cassiterita), alguns minerais
estratégicos, como o nidbio, e a mais significativa biodiversidade do mundo.

Todas essas riquezas e potencialidades da Amazonia necessitam de investimentos
para a exploracdo e explotacdo dos recursos naturais existentes, visando ao desen-
volvimento da regido. Nesse contexto, a considerdvel rede hidroviaria apresenta-se
como solucdo natural para as necessidades de transporte local, tanto para atender ao
escoamento de suas riquezas como para o transporte de passageiros.

As grandes extensfes, 0 ambiente adverso, os elevados indices pluviométricos e a
floresta, com seus obstaculos, fazem com que, na regido Amazonica, os rios crescam de
importancia, tornando-se agentes naturais e impulsionadores de desenvolvimento e de
integracdo. Essas caracteristicas especiais, por outro lado, dificultam e encarecem 0s
custos, tanto de construgdo como de manutencéo, de rodovias e ferrovias na regiao.

O estimulo a navegacéo fluvial € no momento a Unica politica adequada para ligar

os diversos pontos da Amazoénia. A construgédo de rodovias no interior, exceto em casos
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muito especiais, € erro grave, proprio de quem ndo conhece a realidade da regido.

No rio Amazonas, o trecho entre as cidades de Belém e Manaus & o mais
movimentado e onde também se desenvolveram varios povoados ribeirinhos e polos
geradores de cargas e de passageiros, como lItacoatiara, Parintins, Santarém, Breves,
Alenquer e Obidos.

Com uma extensdo de 2.200 km, o rio Solimdes, considerado como um pro-
longamento do Amazonas, pode ser navegado de Manaus até lquitos, no Peru, por
embarcacdes com calado® de até 8 m, no periodo das cheias, e de até 4 m, na vazante.

O rio Negro, onde esta situada a cidade de Manaus, oferece excelente navega-
bilidade até a cidade de Tapuruquara, num percurso de 980 km. A partir da confluéncia
com o rio Branco, seu afluente, permite 0 acesso ao estado de Roraima. Na época da
cheia, pode ser navegado por embarcacdes com até 1,80 m de calado. Esse rio segue a
direcdo noroeste e permite que se atinja a cidade venezuelana de Marua. Ele se liga ao
rio Orenoco, na Venezuela, pelo canal de Cassiquiare, podendo, no futuro, facilitar uma
saida para o Caribe.

O rio Branco, com uma extensao de 600 km, desadgua no rio Negro, a 160 milhas da
cidade de Manaus. Embora apresente pouca capacidade para a navegacdo, €
considerado muito importante para a ligacdo da cidade de Boa Vista, com o resto do
Pais. E a Unica via que permite o transporte de carga pesada para a capital do estado de
Roraima. Pode ser navegado até a cidade de Caracarai (a 240 milhas da foz) por
embarcacdes com calado entre 0,60 e 5 m. A partir de Boa Vista é possivel a conexdo
rodoviaria através da BR-174 , podendo-se chegar a Caracas, na Venezuela.

O rio Purus é permanentemente navegavel, em seus 2.500 km de extensdo, por

embarcagdes com calado entre 1 e 3 m, desde a sua foz, no rio Solimdes, até a cidade de

® Distancia vertical entre a superficie da 4gua em que a embarcacéo flutua e a face inferior da sua quilha.
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Rio Branco, capital do estado do Acre.

O rio Jurud, com 3.500 km de extensdo, afluente do Solimdes, caracteriza-se pela
sua sinuosidade, o que dificulta seu aproveitamento pela navegacdo. Permite o0 acesso a
cidade de Cruzeiro do Sul, no estado do Acre. Na época da cheia, pode ser navegado
por navios com calado de até 3 m. No periodo da vazante, a profundidade limita o
calado em 1,80 m. E a Gnica via existente na regido para o escoamento do gas produzido
pela Petrobras, nas proximidades de Carauari.

Os rios Tapajds e Xingu, situados na margem direita do Amazonas, apresentam
boas condicGes de navegacdo nos seus baixos cursos, por 350 km, no Tapajos, e 250
km, no Xingu. Nesses trechos, o menor calado é de 2 m. Eles cruzam a rodovia
Transamazonica, na altura das cidades de Itaituba e Altamira, no estado do Pard,
permitindo a interligacdo terrestre da regido com o resto do Pais. Na foz do Tapajos,
localiza-se o importante porto fluvial de Santaréem.

Pode-se verificar que, para um adequado planejamento do sistema de transporte
para escoamento das riquezas da regido, bem como para o transporte de passageiros, 0
modal hidroviario deve ter precedéncia na Amazonia.

As principais hidrovias dessa bacia sdo a do Madeira-Amazonas e a do Tapajos-

Teles Pires.

Bacia do Nordeste

Abrange duas pequenas bacias (Ver Fig. n° 5) que desaguam no litoral da regi&o.
Dentre elas se destacam a bacia do rio Parnaiba e a dos rios do Maranhao.

Na bacia do rio Parnaiba, a principal via de penetracdo € o proprio rio Parnaiba, que
faz divisa entre os estados do Piaui e Maranh&o. O rio tem uma extenséo de 1.335 km,

dos quais 1.170 sdo considerados razoaveis para a navegagao.
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A barragem de Boa Esperanca, localizada no rio Parnaiba, a 670 km da sua foz, tem
uma eclusa incompleta (obra paralisada desde 1982, por falta de recursos) que foi
projetada para agregar a hidrovia um trecho complementar de cerca de 187 km,
aproximando-a de areas promissoras, em termos de agricultura de soja. Atualmente
pode-se considerar o projeto ultrapassado, inadequado as dimensGes dos comboios
modernos (Ver Fig. n® 6 e 7).

O trecho de 670 km a jusante da barragem de Boa Esperanca possui, em 90% do
ano, cerca de 1,50 m de profundidade. Além disso, a navegacdo € dificultada pela
presenca de pedras, troncos e bancos de areia.

A bacia dos rios do Maranhdo tem como principais escoadouros os rios Pindaré,
Grajau, Mearim e Itapecuru, todos ligados com o porto maritimo de Itaqui. Apesar de
ndo permitirem uma navegacdo de porte expressivo, sdo vias de penetracdo ao interior
do estado e ddo importante apoio para as numerosas e pequenas comunidades. A
navegacao nesses rios, no periodo da enchente, abrange uma extensdo de 2.286 km.

Vale ressaltar que a area de influéncia da bacia é bem servida de rodovias federais
e estaduais e, ainda, pela Estrada de Ferro Carajas, as quais permitem as ligacOes
intermodais, inclusive maritima, com os portos de Tut6ia, Luiz Corréa e Itaqui ,
constituindo-se numa importante alternativa para o transporte do minério proveniente de

Carajas.

Bacia do Tocantins-Araguaia

Esta bacia (Ver Fig. n° 8) tem, atualmente, 2.200 km de vias navegaveis, sendo 0s
rios principais: Tocantins, Araguaia e das Mortes. Compreende terras dos estados de
Goiés (GO), Tocantins (TO), Para (PA), Mato Grosso (MT) e Maranhdo (MA). Sua

maior extensao esta localizada no Planalto Central e, por isso, seus rios apresentam uma
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navegacao bastante entrecortada.

A regido abrangida por essa bacia hidrografica possui uma extensa planicie
cultivavel, com capacidade produtiva estimada em 40 milhdes de toneladas por ano,
além de um potencial mineral consideravel.

E também nessa bacia que se encontra a hidrelétrica de Tucurui, no rio Tocantins,
importante meio para a geracdo de energia para a regido. Para transpor um desnivel de
70 m, causado pela hidrelétrica, estdo em construcdo duas eclusas (Ver Fig. n° 9).

No rio Araguaia, também estdo sendo construidas as eclusas e a barragem de Santa
Isabel, que irdo transpor um desnivel de 55 m.

A execucdo e prontificacdo dessas obras e mais alguns melhoramentos nos leitos
dos rios para a regularizacdo da navegacao, tanto no Tocantins como no Araguaia, seria
uma providéncia importante, pois contribuiria para a integracdo nacional, ja que ampli-
aria a interligacdo econémica de uma grande area produtiva da regido Centro-Oeste com

a Norte, Sudeste e Sul. A principal hidrovia dessa bacia é a do Tocantins-Araguaia.

Bacia do Sao Francisco

Localizada na parte oriental do Planalto Brasileiro, compreende regifes dos estados
de Goias, Minas Gerais, Bahia, Pernambuco, Alagoas, Sergipe e Distrito Federal.

Na area sob influéncia do alto S&o Francisco, predominam as atividades industriais,
destacando-se a extracdo e o beneficiamento de minério, produtos alimentares e
metalurgicos. No restante da bacia, sobressaem-se as atividades rurais, ligadas a
agricultura e a pecuaria.

A bacia, formada pelos rios Sdo Francisco, Grande e das Velhas (Ver Fig. n° 10), é
utilizada para transportar carvdo vegetal, soja, cimento, gipsita, fluorita, magnesita,

milho e carga geral, atraves de 1.400 km de leito navegavel entre Pirapora, em Minas
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Gerais, e Juazeiro/Petrolina, na Bahia e Pernambuco, respectivamente, que propicia a
ligacdo das regiGes Sudeste e Nordeste. A 40 km das cidades de Petrolina/Juazeiro esta
instalada a barragem hidroelétrica de Sobradinho, dotada de eclusa para a transposicéao
de um desnivel de 32,5 m. Esse trecho médio do S&o Francisco esta isolado do seu
baixo curso, também navegavel por mais de 200 km, pelos grandes desniveis das
cachoeiras de Paulo Afonso.

Seus portos mais importantes sdo: o de Pirapora, interligado por ferrovia e rodovia
aos portos maritimos de Vitdria, Tubardo, Rio de Janeiro e Santos, na regido Sudeste; o
de Petrolina/Juazeiro, interligados por ferrovia aos portos maritimos de Recife e Suape,
em Pernambuco, e o de Ibotirama, situado estrategicamente onde a rodovia Salvador-
Brasilia atravessa o rio Sdo Francisco.

Com a finalidade de incrementar um maior desenvolvimento na regido Nordeste, o
governo realizou obras de dragagens e outras de manutencdo que permitem o
escoamento da producdo da cidade de Barreiras, na Bahia, até Petrolina, em
Pernambuco, de onde segue via ferrovia Transnordestina até o porto de Suape, em

Pernambuco. A principal hidrovia dessa bacia é a do Sao Francisco.

Bacia do Leste

A topografia acidentada que recobre a faixa litoranea, estendendo-se desde a Bahia
até o estado de Sao Paulo, impede a formacgdo de rios em corrente livre, com boas
condicdes de navegabilidade.

E a bacia (Ver Fig. n° 11) que apresenta a menor rede fluvial. Localizada entre a
Serra do Mar e o litoral, tem como principais vias navegaveis os rios Doce e Paraiba do
Sul, que atravessam regides de grande potencialidade econdmica: o eixo Rio-Sao Paulo-

Minas Gerais.

-17 -



Os rios Doce e Paraiba do Sul, em épocas remotas, tiveram uma navegacdo bastante
ativa, com a presenca de embarcac6es de até 30 toneladas, com 0,60 m de calado médio,
entre Regéncia e Mascarenhas. Atualmente, quase ndo sdo utilizados devido aos
obstaculos a navegacdo, tais como: assoreamento acentuado na Barra do Rio Doce,
dificultando seu acesso ao mar; saltos; corredeiras; trechos com forte declividade e
existéncia de varias pontes rodoviarias e ferroviarias sobre os rios, principalmente no
Paraiba do Sul. Esses fatores, aliados a vocacdo rodoviarista da regido, impedem a
utilizacdo desses rios como hidrovias.

Ainda assim, esses rios, ante o grande desenvolvimento econdmico da regido que
atravessam, sdo considerados como alternativas validas para, por meio de investimentos
em obras de infra-estrutura, tornarem-se hidrovias de excelente trafego. Dessa forma, a
hidrovia do Rio Doce se estenderia da cidade de Ipatinga, em Minas Gerais, até sua foz
no Espirito Santo, percorrendo uma extensdo de 400 km; o Paraiba do Sul, de Sao José
dos Campos, em Sdo Paulo, até sua foz, percorrendo 600 km e atravessando todo o

estado do Rio de Janeiro.

Bacia do Parana

A regido em que estd contida é uma das mais importantes do Pais. Integra a area
parcial de seis estados brasileiros: Sdo Paulo, Minas Gerais, Parana, Santa Catarina,
Mato Grosso do Sul e Goias, e de quatro Paises: Brasil, Paraguai, Uruguai e Argentina.

A rede fluvial dessa bacia (Ver Fig. n° 12) apresenta uma extensdo de 1.900 km de
vias navegaveis e tem, nos rios Parana, Tieté, Paranaiba e Grande, suas principais vias
interiores.

O rio Parana € o mais importante da bacia, tendo uma extensdo de 2.739 km, dos

quais 620 km em territorio brasileiro, 1240 km em territorio argentino e 880 km como
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limitrofe entre Argentina-Brasil-Uruguai. Esse rio oferece excelentes condigdes de
navegacdo em todo o seu percurso, desde a barragem de Itaipu (Ver Fig. n° 13), em Foz
do lguacu, até a barragem de Sdo Simao, no rio Paranaiba.

O rio Tieté, com extensdo de 1.150 km, é o mais importante curso d’agua do estado
de S&o Paulo, que tem, nesse rio, uma das suas principais vias de expansdo e
desenvolvimento. E navegavel desde a cidade de Conchas, proxima a S3o Paulo, até sua
foz, no Rio Parana.

Os dois rios, Parana e Tieté, totalizam 2.400 km de vias navegaveis e formam uma
das principais hidrovias interiores brasileiras.

Os rios Grande e Paranaiba percorrem cerca de 1.300 km e 1.070 km, respecti-
vamente, até se juntarem para formar o rio Parand. Em funcdo dos grandes desniveis
apresentados em seus cursos, oferecem pequenos trechos navegaveis, que correspondem
aos lagos das barragens de Agua Vermelha, Ilha Solteira e S&o Sim&o.A principal

hidrovia dessa bacia é a do Tieté-Parana.

Bacia do Paraguai

E uma das principais bacia da América Latina (Ver Fig. n° 14), totalmente loca-
lizada nos estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, e é formada quase que
exclusivamente por rios de planicie.

Grande parte da bacia é constituida pelos pantanais mato-grossenses e pelo chaco.

Possui uma rede fluvial com a extensdo de 4.700 km, tendo como principais vias
navegaveis os rios Paraguai, Cuiaba, Miranda e Taquari. Esses rios totalizam 2.600 km
de extenséo.

O rio Paraguai, principal curso d’agua da bacia e via de acesso fluvial para os

paises platinos, possui 1.280 km de extenséo, desde a cidade mato-grossense de Caceres
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até a divisa com o Paraguai, e 2.200 km até sua foz, no rio Parana. E um rio
internacional, que atravessa ricas regifes no seu trecho entre Caceres, em Mato Grosso,
e Corumbé/Ladario, em Mato Grosso do Sul, escoando grdos, derivados de petroleo,
cimento, gado em peé e carga geral. Integra-se com a malha ferroviaria nacional através
do modal hidroferroviario de Ladario. E também navegado por embarcacdes paraguaias
e argentinas, transportando minério de ferro e manganés.

Dos afluentes do Paraguai, no Brasil, os mais importantes sdo o Cuiaba e o Taquari.
O Cuiaba tem 750 km de extensdo, dos quais 625 km sdo navegaveis, da foz até a
cidade de Cuiaba e o Taquari, com, aproximadamente, 690 km e que permite a
navegacado por embarcacdes com até 0,80 m de calado, num trecho de 435 km entre sua

foz e a cidade de Coxim. A principal hidrovia dessa bacia € a do Paraguai-Parana.

Bacia do Sudeste

Ocupa uma area que corresponde a mais da metade do estado do Rio Grande do
Sul (Ver Fig. n° 15). Tem sua maior expressdo econdmica nos rios Jacui, Taquari e na
Lagoa dos Patos, transportando cerca de 60% do volume de carga da rede hidroviaria
nacional. De todas as bacias hidrograficas brasileiras, ela € a Unica que realmente
desenvolve a navegacdo interior.

A evolucéo e a expansédo do setor hidroviario do sul do Pais deveu-se, basicamente,
a origem dos imigrantes, que conservaram a tradicdo do modo hidroviario de transporte,
herdado da mentalidade européia.

A rede hidroviaria dessa bacia atua como importante corredor de produtos de
grande valor na geracéo de divisas. Pelos rios Jacui/Taquari, com 400 km de extenséo, e
através de 300 km da Lagoa dos Patos, escoa para o porto exportador do Rio Grande a

producéo de soja e trigo, além do carvao. Como carga de retorno, entre outros produtos,
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circulam fertilizantes, corretivos e demais insumos para os produtores da regido. E
nessa bacia que se observa o0 uso correto da intermodalidade dos transportes, através do
porto de Estrela, onde existe um entroncamento rodo-ferro-hidroviario. A principal

hidrovia dessa bacia € a da Lagoa dos Patos (Jacui/Taquari).

Bacia do Uruguai

Seus rios mais importantes sdo o Uruguai e o Ibicui. O rio Uruguai tem uma
extensdo de 1.770 km, desde a juncdo dos rios Canoas e Pelotas até sua foz, sendo
navegavel apenas no trecho interior, da foz até Concepcién, na Argentina (fora do
territério brasileiro). O Ibicui adentra pelo estado do Rio Grande do Sul, sendo
navegavel somente durante a época das enchentes.

Na regido do territério nacional abrangida pela bacia do Uruguai destacam-se, na
agricultura, as producdes de arroz, trigo e soja e, na pecudria, a criacdo de bovinos e
suinos, sendo as industrias locais geralmente de transformacéo.

O potencial de carga existe em toda a area de abrangéncia da bacia, apesar de o
escoamento da producdo por hidrovias exigir obras de vulto, principalmente no tocante

a transposicao de desniveis no alto e no médio Uruguai.

SECAO Il - INTERLIGACAO DE BACIAS : POSSIBILIDADES

“As interligacdes de bacias hidrograficas (...), de ha muito vém despertando o
interesse de nossos estadistas, militares, gedgrafos e naturalistas. Ja em 1750, entre
outras tentativas, o0 Governador Geral do Pard mandava proceder a exploracdo dos
rios Madeira e Guaporé, visando ao estabelecimento de uma via de comércio com
Mato Grosso. (...). Em mensagem histérica, apresentada a Assembléia da Provincia
do Rio Grande do Sul, nos idos de 1846, pedia o Duque de Caxias a adocdo de
medidas administrativas para a interligagéo efetiva das bacias do Ibicui e do Jacui,
visando a criagdo de uma grande artéria fluvial, que cortaria a Provincia e poria em
comunicagéo direta, com 0 oceano, suas fronteiras mais remotas lindeiras com a
Argentina”(28:27).
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Estudos do governo federal e de especialistas indicam a viabilidade de sete
interligacbes de bacias: Amazo6nica-Paraguai, Parana-Sdo Francisco, Paraguai-
Tocantins/Araguaia, Parana-Paraguai, Uruguai-Sudeste, Tocantins/Araguaia-S&o
Francisco e Parana-Leste.

Caso fossem interligadas as bacias Amazoénica e a do Paraguai, poder-se-ia navegar
do rio Amazonas ao rio da Prata, unindo as cidades de Manaus e Belém a Montevidéo e
Buenos Aires.

As interligacbes de bacias, além do aspecto do desenvolvimento regional que
possibilitam, representam fator de peso para a economia nacional, sendo, também de
grande valor estratégico, tendo em vista poder modificar o sentido dos fluxos de
transporte na direcdo dos principais centros populosos, mercados e portos maritimos,
possibilitando a integracdo das vias navegaveis nacionais.

Por outro lado, essas interligacdes sdo empreendimentos de custo elevado e devem
ser a ultima etapa a ser realizada dentro de um programa de desenvolvimento
hidroviario. A principio, 0s rios que proporcionarao essas interligacdes devem se tornar
francamente navegaveis e essa navegacao € importante, por propiciar vantagens socio-

econbmicas para as regides abrangidas.

SECAO IlI - PRINCIPAIS HIDROVIAS INTERIORES

Numerosas regides brasileiras, ricas em minerais e outras matérias-primas, mas
afastadas dos grandes centros de consumo, tém o seu desenvolvimento cerceado pela
falta de um adequado sistema de transporte. As hidrovias apresentam condi¢fes mais
competitivas no transporte de cargas volumosas e de baixo valor a grandes distancias.
Nesse sentido, é importante mapear as hidrovias brasileiras (Ver Fig. n° 16), a fim de

que se dé a conhecer suas particularidades no desenvolvimento geoecondmico do Pais.
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Hidrovia Tieté-Parana

Situada na mais dinamica regido do Pais em termos de movimentacdo de cargas e
onde se produz boa parte dos gréos agricolas nacionais.

A é&rea de macroinfluéncia econébmica da hidrovia compreende cerca de 300
municipios, nos estados de Sdo Paulo, Goiés, Minas Gerais, Mato Grosso, Mato Grosso
do Sul e Parand, dos quais 80 se encontram as margens do rio Tieté. Essa extensa area
concentra grandes produtores de grdos, 33% da populacdo brasileira, as melhores
universidades do Pais e, além disso, produz mais de 50% do PIB nacional.

O inicio da navegagdo comercial da hidrovia é recente, pois ocorreu na medida em
que foram concluidas as diversas obras dos aproveitamentos multiplos nos dois rios.

A hidrovia Tieté-Parana teve seu inicio em 1981, com o transporte de cana-de-
acucar, materiais de construcao e calcério, ao longo de uma extensdo de 300 km. Em
1991, comecou o transporte de longa distancia atraves de todo o rio Tieté e do tramo
norte do rio Parana, ligados pelo canal artificial de Pereira Barreto, possibilitando que a
navegacao atingisse o sul do estado de Goiés e o oeste de Minas Gerais, perfazendo um
total de 1.100 km de hidrovias principais.

A concluséo das obras da eclusa de Jupia (Ver Fig. n° 17) no rio Paran, permitiu a
conexdo do rio Tieté ao tramo sul do rio Parana, onde a navegacdo foi, sem duvida,
beneficiada. Sdo mais de 750 km de hidrovias principais e 550 km de secundarias, essas
ultimas penetrando, principalmente, o estado do Mato Grosso do Sul. Nesse trecho do
rio Parana, foi entregue o aproveitamento multiplo de Porto Primavera, que melhorou as
condicBes de navegabilidade da hidrovia. Com a operacdo comercial de Jupid, a
hidrovia Tieté-Parana é agora navegavel em 2.400 km.

A hidrovia Tieté-Parana sera também o caminho natural entre Sdo Paulo, Buenos

Aires e Montevidéo, assim que for possivel a transposicao da barragem de Itaipu.
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A hidrovia deverad estar captando, no ano de 2005, cerca de 15 milhGes de
toneladas anuais de carga, o que podera proporcionar uma economia de 3 mil barris de
petréleo por dia. Atualmente, o transporte de cargas chega a mais de 5 milhdes de
toneladas, escoando graos (soja, milho e trigo), cana-de-acgucar, alcool, calcario, farelos,
aveia, adubo e outras cargas de menor expressao.

Nesta hidrovia, tem-se um bom exemplo de transporte intermodal e interpaises: a
soja paraguaia ou brasileira vai de caminhdo até Guaira; dai, pelo rio Parana até
Panorama ou Presidente Epitacio; de onde segue, pelos trens da Ferrovia Paulista S/A -
FEPASA - até o porto de Santos (16:97-98).

Projetos em andamento para a ampliacdo da hidrovia:

a) o programa do governo do estado de S&o Paulo, de 1998/1999, prevé que a
navegacdo fluvial se estenda através do baixo Piracicaba, afluente do rio Tieté,
atingindo a mais importante regido industrial do interior paulista. Para tanto, estd em
projeto o empreendimento hidrico de Santa Maria da Serra, que conduzira a navegacao
da hidrovia até o municipio de Piracicaba;

b) em Artemis, distrito situado a 15 km de Piracicaba, no rio Piracicaba, esta
prevista a implantacdo de um polo hidroindustrial de 600 hectares com entroncamento
hidro-ferro-rodo-dutoviario, atraindo investimentos privados no local; e

c) em Conchas, estdo sendo realizadas obras de ligacdo asfaltica entre a cidade e o
porto hidroviério no rio Tieté, ampliando, dessa maneira, o transporte pelo rio.

Em resumo, a hidrovia Tieté-Parand pode ser considerada como um marco
importante para a navegacao interior, para a integragdo com paises vizinhos e para a
intermodalidade nos transportes, além de um belo exemplo de planejamento de
utilizacdo das aguas com finalidades multiplas, e de acdo governamental, que pode ser

seguido pelas demais regides do Pais.
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Hidrovia Paraguai-Parana

A hidrovia Paraguai-Parana estende-se desde a cidade uruguaia de Nueva Palmira
até a brasileira Céceres, situada no estado de Mato Grosso do Sul. Essa hidrovia com
3.442 km de extensdo, passa por cinco paises: Brasil, Paraguai, Uruguai, Argentina e
Bolivia e é chamada de a "Hidrovia do Mercosul".

O Tratado da Bacia do Prata firmado em Brasilia, em 23 de abril de 1969, pelos
chanceleres dos cinco Paises da Bacia do Prata, constitui-se no marco fundamental da
implantacéo da hidrovia.

A navegacdo na hidrovia é dividida em dois trechos: um compreendido entre as
cidades de Corumba e Caceres, numa extensdo de 672 km, onde s6 navegam comboios
de até 3.000 t e 1,2 m de calado méximo em periodos de estiagem; e outro, de Corumba
a Nueva Palmira, numa extensdo de 2.770 km, onde navegam comboios de até 24.000 t
e 3,0 m de calado nos periodos das vazantes.

A hidrovia Paraguai-Parang, além de ser uma importante via de escoamento da
producdo de soja de Mato Grosso para o Atlantico, com expressivos ganhos econdémicos
em relacdo ao transporte rodoviario até Paranagua e rodoferroviario até Santos, permite
a integracdo dos paises da Bacia do Prata e trocas comerciais importantes, como a de
fertilizantes e trigo argentinos para as cidades de Corumba, no Brasil e Central Aguirre,
na Bolivia. No retorno, transporta-se manganés e ferro para as siderdrgicas argentinas e
minério de Urucum, junto ao rio Cuiab4, no Brasil, para a cidade de Nueva Palmira, no
Uruguai.

A despolarizacdo da economia do eixo S&o Paulo-Buenos Aires, proporcionada pe-
la hidrovia Paraguai-Paranda, € uma importante alavanca no processo de crescimento do
Centro-Oeste brasileiro e da Argentina, beneficiando diretamente a Bolivia, o Paraguai

e 0 Uruguai, fortalecendo os lagos econdmicos, culturais e politicos do Mercosul.
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Esta hidrovia sofre pressdo de Organizagdes ndo-Governamentais, principalmente
da WWF (Fundo Mundial pela Natureza), com escritério em Corumbd, contra o seu
desenvolvimento. Anualmente, por ocasido de serem firmados os contratos para o
transporte de soja, as pressdes recrudescem, no sentido de interditar a hidrovia, o que ja

foi conseguido algumas vezes, inclusive em 2001’
Hidrovia Madeira-Amazonas

O rio Madeira é navegavel desde a sua confluéncia com o rio Amazonas até a
cidade rondoniense de Porto Velho, hd muito tempo.

A criacdo da hidrovia Madeira-Amazonas (Ver Fig. n° 18) deveu-se, basicamente, a
necessidade de exportacdo da soja produzida na regido da Chapada dos Parecis, no
noroeste do Mato Grosso. A implantacdo desta hidrovia, com extensdo de 1.056 km,
ocorreu com a construcdo de dois terminais graneleiros, um em ltacoatiara, no rio
Amazonas, e outro em Porto Velho; com a modernizacdo do balizamento do rio
Madeira; e, ainda, o futuro monitoramento operacional da hidrovia, que permite
conhecer, em tempo real, as condi¢cdes de navegabilidade, incidentes e acidentes de
navegacao e os posicionamentos das embarcacoes.

A producdo de soja da regido da Chapada dos Parecis, ja chega a 4 milhGes de tone-
ladas por ano e podera duplicar nos préximos anos. Atualmente é transportada por via
rodoviaria, pela BR-364, Cuiaba-Porto Velho, até o porto de Porto Velho, num percurso
de 900 km. Dai, é transferida para chatas® que seguem pelo rio Madeira até o porto de
Itacoatiara (Ver Fig. n® 19 e 20), que pode receber navios de longo curso, estando, em

conseqiiéncia, muito mais préximo dos mercados destinatarios que 0s outros portos

" LOESCH, Sergio — Vice-Almirante, Diretor de Telecomunicacdes da Marinha. A hidrovia Paraguai-
Parand. Rio de Janeiro, 2001. Entrevista concedida ao autor em 31 jul. 2001.

® Embarcag6es com proa e popa iguais, de fundo chato e pequeno calado, em geral sem propulsio prépria,

para transporte de carga pesada.
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brasileiros. Isso propicia significativa economia de fretes maritimos, especialmente se
ainda for considerado o fato de a safra brasileira de soja coincidir com a entressafra nos
EUA.

No trajeto antigo, utilizando o transporte rodoviario (BR-364), de 2.500 km, até
Santos/Paranagua, a soja percorria 10.493 km para chegar até Roterdam. Pela hidrovia,
indo de Itacoatiara e dai para a Europa, o trajeto cai para 2.294 km. E o frete para
Roterdam, que é de 105 dolares a tonelada, via Santos/Paranagud, cai para 30 dolares,
saindo de Itacoatiara (17:154-159).

O estado de Mato Grosso, que antigamente so era citado pela existéncia da regido
do Pantanal, em uma década tornou-se o maior produtor nacional de soja, com cerca de
40.000 hectares de plantacdo; é o segundo na producdo de arroz; tem o quarto rebanho
bovino nacional; e bate recordes na cultura do algoddo. N&o resta ddvida que este estado
é a nova fronteira agricola do Pais.

O Brasil produz, anualmente, cerca de 85 milhGes de toneladas de grdos e a
iniciativa privada acredita que, em muito pouco tempo, sé Mato Grosso tera condi¢des
de dobrar este numero (57:18-19). Para a safra 2001/2002 estdo estimados cerca de 100
milhoes.

A consolidacdo desse novo corredor de transporte, além de permitir o escoamento
da producdo da nova fronteira agricola, contribuirda para o desenvolvimento da
Amazobnia Ocidental, permitindo a utilizacdo de areas agricultaveis extensivas e
fomentando o desenvolvimento agropecuério dos municipios que estdo localizados na

area da hidrovia.

Hidrovia Tapajos-Teles Pires

A criacdo da hidrovia Tapajos-Teles Pires (Ver Fig. n° 21) tem o objetivo de
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propiciar alternativa de transporte para o escoamento da producao agricola e mineral da
regido norte de Mato Grosso e sudeste do Para, atraves do porto de Santarém.

Esta hidrovia, embora receba prioridade do governo, sofre pressdes de grupos
ambientalistas, através de ONG, para que nao seja viabilizada. A area de influéncia da
hidrovia compreende uma das principais regides produtoras de grdos e minerios do Pais
e destaca-se, também, pela extracdo de madeira e pela pecuaria. Entretanto, encontra-se
praticamente isolada, em face das péssimas condicdes da rodovia BR-163, Cachimbo-
Cuiab4, por onde a producdo é escoada em direcdo ao porto de Paranagud, a um custo
muito elevado, praticamente inviabilizando a exportacéo.

O empresario Blairo Maggi, considerado atualmente como o maior produtor de soja
do mundo, dono da Companhia Hermasa de Navegacdo da Amazbdnia S.A e que esta
exportando, com sucesso, a soja colhida na regido da Chapada dos Parecis pela hidrovia
Madeira-Amazonas, propds ao governo federal que, se ele asfaltasse os 800 km da
rodovia BR-163, que liga Cuiaba a Santarém, em contrapartida, a Hermasa construiria
um terminal portuario em Santarém e operaria a hidrovia Tapajés-Teles Pires.

Como a BR-163 ja existe, em principio ndo ha como as ONG manifestarem
qualquer espécie de impedimento. A alternativa é perfeitamente exequivel porque,
apesar de o transporte rodoviario encarecer o frete, o tempo e as distancias para a
Europa serdo sensivelmente reduzidos com a utilizacdo do porto de Santarém, se
comparados com os do porto de Paranagué.

A hidrovia Tapajos-Teles Pires continua sendo a melhor rota alternativa para o
escoamento da producdo da regido norte de Mato Grosso e sudeste do Para. Tanto isso €
verdade que a implementacdo dessa hidrovia esté incluida no programa governamental
"Avanca Brasil", apesar de sofrer acGes e pressdes das ONG, principalmente da

"Amigos da Terra", que tem representagdo em 54 paises (17:161).
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Hidrovia Tocantins-Araguaia

O sistema fluvial do Tocantins-Araguaia atravessa o Brasil-Central, promissora
regido que vem demonstrando ser, com 6timos resultados, a expansdo natural de nossa
fronteira agricola. Estende-se ao longo dessa regido no sentido norte-sul, desde sua foz,
no rio Pard, até o Planalto Central, proximo a Brasilia.

A hidrovia esta sendo preparada para ser navegada nos seguintes trechos:

a) no rio das Mortes, afluente do Araguaia, desde a cidade mato-grossense de Nova
Xavantina até a confluéncia desse rio com o Araguaia, numa extensao de 580 km;

b) no rio Araguaia, desde a cidade goiana de Aruand até a cidade tocantinense de
Xambiod, numa extensdo de 1.230 km; e

c) no rio Tocantins, desde a cidade tocantinense de Miracema do Tocantins até o
porto a ser construido no municipio maranhense de Porto Franco, um pouco a montante
da sede do municipio, numa extensdo aproximada de 440 km.

Essa hidrovia atravessa uma regido com enorme potencial agricola e mineral, cuja
capacidade de producdo podera atingir 40 milhGes de toneladas de graos por ano, entre
arroz, soja, feijao e milho, em uma area de cerca de 11% do territério nacional, de terras
agricultaveis e de riquezas minerais.

E também na area de influéncia da hidrovia que estdo 50% da producdo de ouro,
92% das reservas nacionais de amianto, 88% de cobre, 86% de niquel, 82% de bauxita,
64% de ferro, 60% de manganés, 21% de prata e 28% de cassiterita (16:111).

No momento, a hidrovia apresenta dois obstaculos: a barragem de Tucurui (falta de
construcdo de eclusas) e as corredeiras de Santa Isabel (falta de construcdo de eclusas
ou um canal lateral), que ndo permitem a plena navegacdo até Belém.

O objetivo da implantagdo dessa hidrovia é criar uma alternativa de transporte

intermodal para escoar a producéo de gréos e minérios da regido pelos portos do litoral
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norte, Belém e Itaqui.
Com a conclusao das eclusas e mais alguns melhoramentos adicionais nos leitos
dos rios, a hidrovia Tocantins-Araguaia propiciara a reducdo dos gastos com o transpor-

te de cargas, favorecendo o desenvolvimento da regido, inclusive do Planalto Central.

Hidrovia Jacui / Taquari ( Lagoa dos Patos)

A hidrovia, apesar da sua pequena extensdo, cerca de 350 km, possui trafego téo
intenso que chega a representar 60% do volume de carga transportada em todo o sistema
de hidrovias interiores nacionais, e é considerada como uma das mais desenvolvidas e
importantes do Pais. E navegada, principalmente, por embarcacbes automotoras, mais
apropriadas para o trafego intenso na Lagoa de Patos.

A hidrovia possui um sistema de barragens de pequenas alturas, dotadas de eclusas,
implantadas para facilitar a navegacdo. No rio Jacui, estdo as de Fandango, Anel de
Dom Marco e Amardpolis. Para melhor permitir 0 acesso ao porto de Estrela,
entroncamento rodoferroviario as margens do rio Taquari, foi construida a barragem
eclusada de Bom Retiro do Sul.

A hidrovia Jacui-Taquari escoa, com destino ao porto do Rio Grande e através dos
300 km da Lagoa de Patos, a producdo de soja, trigo e milho de uma vasta regido do
estado do Rio Grande do Sul, além do carvao, embarcado no Terminal de Charqueadas,
no rio Jacui. Como carga de retorno, entre outros produtos, conduz fertilizantes,

corretivos e demais insumos para os produtores da regiao.

Hidrovia do Sdo Francisco

Apesar de atravessar, em sua maior extensdo, uma regiao sujeita ao fenébmeno da

seca, 0 rio S&o Francisco é perene, pois tem sua nascente, como as de seus principais
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afluentes, localizadas em regides de chuvas regulares.

A hidrovia sempre foi navegavel no trecho compreendido entre a cidade mineira de
Pirapora e a baiana de Juazeiro ou a pernambucana de Petrolina (Juazeiro e Petrolina
sdo consideradas cidades geminadas, separadas apenas pelo rio S&o Francisco), com
1.371 km de extensdo, mas sofreu algumas alteracfes no decorrer dos anos. O trecho de
Ibotirama a Juazeiro é o que oferece as melhores condi¢des de seguranca, em termos de
navegacao, nos dois sentidos.

Com a construcdo da barragem da Usina Hidrelétrica de Trés Marias, em Minas
Gerais e a montante de Pirapora, as vazdes do Séo Francisco foram regularizadas, isto é,
a dgua acumulada no reservatorio de tal barragem no periodo das cheias ¢ liberada para
geracdo de energia elétrica no periodo das estiagens, permitindo dessa forma que néo se
tenha grandes cheias nem rigorosas estiagens.

A hidrovia do Séo Francisco tem sofrido muito com a seca, nos ultimos anos e
apresenta diversos trechos de dificil navegacdo perto das cidades de Ibotirama e Bom
Jesus da Lapa. Em Ibotirama, onde devera ser implantado o principal terminal de
embarque para a producéo de grdos do oeste baiano (conexdo com a rodovia BR-242), e
em Bom Jesus da Lapa, com a ligacdo a Santa Maria da Vitoria, através da rodovia BR-
349, o assoreamento é visivel em diversos trechos. Sem a dragagem do rio, todo o
projeto da hidrovia fica comprometido, assim como a ligacdo rodoviaria (atraves da
passagem por balsa) entre uma margem e outra nos pontos de travessia entre Malhada e
Carinhanha, e Xique-Xique e Barra (17:174).

No rio S&o Francisco, o principal projeto em andamento visa criar um sistema
multimodal (rodo-ferro-hidroviario), baseado no transporte fluvial, para o escoamento
da producéo de seu vale e do oeste baiano, na regido de Barreiras, atraves dos portos de

Suape e Salvador. Tal sistema permitira a exportacdo dos produtos da regido,
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principalmente frutas e graos, a precos competitivos, ja que o maior problema é o alto
custo do transporte entre o produtor e o porto exportador, normalmente os da regido
sudeste.

Com a hidrovia totalmente implantada, o custo total do frete podera ser reduzido
substancialmente, viabilizando a agricultura e a fruticultura das regides de Barreiras e
Juazeiro.

Na area abrangida pela hidrovia do Sdo Francisco, 0 que nao falta é carga a ser
transportada como: soja, café, algoddo, feijdo, manga, uva, goiaba, limédo, tangerina,
maracuja, dentre outras.

A hidrovia do Sao Francisco ndo pode, por si so, ser a via de escoamento das cargas
ou da producdo agricola do interior. Ela se insere num contexto maior, o da
multimodalidade, como um dos elementos dessa combinacdo de transporte, pois esta
hidrovia apresenta algumas dificuldades, sendo uma delas a concentracdo de demanda
por transportes justamente na época de estiagem do rio, no periodo entre abril e outubro,
quando o calado para a navegacdo se reduz a 1,5 m, causando um maior perigo de
encalhes e acidentes (16:113).

Muitas dessas hidrovias estudadas tém especial valor em funcédo de suas respectivas
localizagdes, situadas em regifes de considerdvel riqueza e que, por este motivo,
despertam interesse de paises de poder hegemdnico, como sdo os EUA e a Inglaterra.
Grupos estrangeiros, representados por ONG, atuam organizadamente €, sob a égide da
“protegao ambiental” e do “desenvolvimento sustentado”, mantém redes de espectro
internacional, formadores de opinido publica.

No Brasil, essas ONG servem-se de campanhas, pressdes econémicas patrocinadas
por paises de origem e mesmo de outros artificios para atrasar o desenvolvimento

econdémico brasileiro, ja que o Pais se v&, muitas vezes, impedido de continuar
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explorando seus proprios recursos naturais.
Dentro do tema hidrovias, alguns fatos mostram claramente como essas ONG

atuam e € isso que sera apresentado no préximo capitulo.
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CAPITULO 3

AS ORGANIZACOES NAO-GOVERNAMENTAIS E AS HIDROVIAS

As preocupacBes ecologicas no Brasil avancaram somente nos anos 90, em
conseqiiéncia de pressdes internacionais envolvendo a preservacdo da Amazonia. Ndo
foi por acaso que a Segunda Conferéncia Mundial sobre Meio Ambiente, em 1992, foi
realizada no Rio de Janeiro.

O debate sobre 0 meio ambiente no Brasil, no entanto, remonta aos anos 70, quando
as entidades ambientalistas comecaram a desenvolver um trabalho pioneiro em defesa
das reservas naturais, como a Amazénia e a Mata Atlantica.

Diversas ONG, financiadas principalmente por ingleses e americanos, bem como
outras diretamente subordinadas a governos estrangeiros, tém desenvolvido intensas
campanhas contra a exploracdo agropecudria da regido do cerrado e a intocabilidade do
pantanal brasileiros. Muitas delas recebem orientacdes externas, visando obter
informacGes sobre o Brasil e, assim, obstaculizar ou mesmo paralisar seu
desenvolvimento, de maneira que ndo possa se constituir numa ameaca futura,
principalmente em termos econdmicos. Desse modo, sobre os “disfar¢ados” interesses
humanitarios, ambientalistas ou ecoldgicos, estdo o0s verdadeiros interesses das ONG,
quais sejam: politicos e econdmicos.

O General (R) José Apolbnio R. F. Neto, em artigo publicado recentemente na
Revista Maritima Brasileira sobre as relacbes ONG e hidrovias, chama a atencéo para o
papel questiondvel dessas organizagdes. Cita, entre outros exemplos, pesquisa de Ady
Raul da Silva; o relatério do governo americano com declaragdes do Prémio Nobel,
Norman Borlaug e, se apoia, ainda, em estudos de Azevedo Neto (52:48).

De acordo com Ady Raul da Silva, pesquisador da Embrapa (Empresa Brasileira de
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Pesquisas Agropecuarias), no alvorecer da década de 70 foi iniciado o aproveitamento
do cerrado brasileiro, quando foram utilizados 47 milhdes de hectares , dos quais, 35
milhGes com cultivo de pastagens, 10 milhdes com culturas anuais e 2 milhées com
plantacdes perenes. Em 1993, aquela regido foi responsavel pelas seguintes
percentagens da producao total do Pais: 38,5% da carne, 41,5% de soja, 23% de milho e
23% do feijdo e do café. Fato de excepcional importancia foi o aumento da
produtividade obtido entre 1975 e 1993. Apos 18 anos, constatou-se o crescimento de
67% na producdo de soja, 72% na de milho, 17% na de arroz, 48% na de feijdo e 62%
na de café. E o cerrado, naquele periodo, foi apenas levemente tocado. Ha, ainda, 80
milhGes de hectares proprios para a agropecuaria e 77 milhdes reservados para a
biodiversidade, area equivalente a trés vezes o territério do estado de Sdo Paulo. Se
apenas 20% das areas agricultaveis disponiveis fossem utilizadas para produzir soja, o
Brasil se tornaria o maior produtor do mundo, superando os EUA. A utilizacdo dos
restantes 60 milhdes de hectares, para a producdo de carne, milho, arroz, café, citros e
outros produtos, daria ao Brasil poder decisivo no mercado mundial.

Tais fatos ndo passaram despercebidos por Norman Borlaug que, ja em 1970,
previu o cerrado brasileiro como "o celeiro do mundo no século XXI". Da mesma
forma, ndo foi ignorado pelo governo americano que, segundo relatério de abril de
1997, publicado pela Confederacdo Nacional dos Transportes, ja na década de 70
considerava o Centro-Oeste brasileiro uma séria ameaca aos graos produzidos pelos
EUA, desde que o Brasil conseguisse viabilizar transporte barato das areas de producéo
até os portos exportadores.

O professor Azevedo Neto considera o cerrado como uma "ilha continental”, cuja
transposicdo implica custos elevados com o transporte. Para minimiza-lo, recomenda

que sejam usadas as linhas de menor resisténcia, cuja expressdo evidente sdo os vales
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dos grandes rios que ai nascem.

Nesse contexto, as hidrovias interiores das bacias Amazonica, do Tocantins-
Araguaia, do Parana e do Paraguai (Madeira-Amazonas, Teles Pires-Tapajos, Guaporé-
Mamoré-Madeira, Tocantins-Araguaia, Grande-Parana, Paranaiba-Parand, Paranapane-
ma-Parana, Tieté-Parana e Paraguai-Parana) sdo de vital importancia para o cerrado, de
tal modo que a producéo obtida na regido tenha escoamento seguro, rapido e barato para
0s portos, quer no rio Amazonas (em Itacoatiara, Santarém e Belém), quer no Atlantico
(em Santos, Vitdria e Rio), quer para o Mercosul (pelo porto de Rio Grande ou pela
hidrovia Paraguai-Parana, para Assuncdo, no Paraguai, e Montevidéo e Buenos Aires,
respectivamente, no Uruguai e na Argentina).

Algumas ONG tém-se mostrado um obstaculo a ser vencido. Seus interesses no
Brasil em favor de causas ambientalistas revelam, muitas das vezes, interesses ligados
ao controle de todos os recursos naturais ou industriais, haja vista a interferéncia exitosa
exercida pelo Conselho Indigenista e Instituto Sécio-Ambiental, OrganizacGes nao-
Governamentais que interditaram judicialmente todos os trabalhos em andamento nas
hidrovias Tocantins-Araguaia e Tapajés-Teles Pires, além de atuacdo também na hidro-
via Paraguai-Parana.

A ONG WWEF criou, em 1994, a ONG Rios Vivos, com a finalidade de coordenar
as acdes contra o desenvolvimento da hidrovia Paraguai-Parana. Varios outros
acontecimentos bem significativos mostram o poder das ONG. O Banco Mundial
cancelou alguns empréstimos para o setor energético brasileiro, pressionado por elas. O
Banco Interamericano de Desenvolvimento, da mesma forma, por presséo, suspendeu o
financiamento de uma obra de pavimentacdo, em acabamento, do trecho final da
rodovia BR-364, de grande importancia para a ligacdo do estado do Acre ao Peru, 0 que

levaria os produtos brasileiros aos portos do Pacifico.
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Atuam, também, no Brasil as ONG: International Rivers Network, com sede na
Califérnia-EUA e que possui filial na cidade de Cuiaba, em Mato Grosso, e a Ecologia e
Acdo (ECOA), principal representante da Rios Vivos na cidade de Campo Grande, em
Mato Grosso do Sul..

A ONG WWEF é patrocinada pelo Principe Philip da Inglaterra e congrega mais de
300 ONG no Brasil, Argentina, Bolivia, Paraguai, Uruguai, EUA e Europa.

Em recente artigo publicado na revista EIR International, de 23 de fevereiro de
2001 (14:47-48), o autor - Lorenzo Carrasco -, denuncia a influéncia de algumas ONG
no poder governamental brasileiro, com a indicacdo pelo Executivo, para postos chaves
na administracdo publica. Esse fato foi relacionado, por exemplo, a0 momento em que 0
governo criava o Ministério da Defesa, reduzindo o papel politico dos militares e, ao
mesmo tempo, 0 entdo ministro da Justica - José Carlos Dias -, nomeava Elizabeth
Susekind, da ONG Rios Vivos, como Secretaria Executiva de seu Ministério, tendo a
responsabilidade de reestruturar as politicas de seguranca publica do Pais.

Da mesma maneira, Frederico Mares, da ONG Socio-Environment Institute, foi
indicado para a Fundacdo Nacional do indio (FUNALI), com o propésito de introduzir o
principio da soberania limitada sob a forma de uma politica indigenista. Similarmente,
Mary Alegrete, criadora do mito em torno do seringueiro Chico Mendes, mas envolvida
com diversas ONG ambientais, assumiu o posto de secretdria da Amazonia Legal do
Ministério do Meio Ambiente.

Dentro do mesmo contexto, 0 novo presidente do Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA) - Hamilton Casara -, anunciou
que o Instituto iria estabelecer um programa de cooperacdo com a ONG WWEF e
acrescentou que o Presidente Fernando Henrique Cardoso em visita a Inglaterra em

dezembro de 1997, pessoalmente, prometeu ao Principe Philip, Presidente de honra da
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WWEF, que o Brasil atingiria a meta de manter 10% do territério nacional protegido e
que especial atencdo seria dada a areas do Cerrado e da Mata Atlantica - consideradas
internacionalmente como "hotspots™.

As hidrovias que fazem o escoamento de grdos do Pais sdo alvos das ONG, que se
utilizam dos mais variados argumentos para criar embaragos a expansdo agricola, sob a
égide de protecdo ambiental e de protecdo dos impactos advindos de obras de
engenharia para a utilizacdo das hidrovias. S6 na Amazé6nia, ha, atualmente, trés
projetos hidroviarios embargados e a hidrovia Tocantins-Araguaia tem seus projetos
sistematicamente bloqueados pela acdo de consecutivas liminares.

Hoje, sabe-se, com seguranca, que, com o sistema hidrovidrio funcionando
adequadamente no Centro-Oeste e Norte do Pais, o Brasil podera ditar o preco da soja
no mercado internacional.

Independente da atuacdo das ONG, o governo tem reunido esfor¢cos para consolidar
seu projeto de desenvolvimento e, para isso, algumas providéncias foram tomadas no
sentido de estabelecer uma politica de transporte e dentro desta perspectiva, tem alocado
recursos, por meio de programas, para fomentar maior utilizacdo dos recursos hidricos.

No capitulo seguinte, serd apresentado o programa governamental conduzido pelo

Ministério dos Transportes e suas principais linhas de acéo.
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CAPITULO 4

O PROGRAMA GOVERNAMENTAL “AVANCA BRASIL” E AS HIDROVIAS

Em janeiro de 1997, o Governo Federal instituiu o Programa Brasil em Acéo que,
no ambito do Ministério dos Transportes, enfocou quatro grandes itens: o estimulo a
pratica da intermodalidade; a integracdo com paises do continente; a descentralizacao da
malha federal e a privatizacdo da operacdo dos servicos de transporte. Nesse mesmo
programa, foram criados, dentre outros, corredores estratégicos de desenvolvimento, no
que concerne a malha viaria nacional, abrangendo seis hidrovias interiores ( Madeira-
Amazonas, Tapajos-Teles Pires, Tocantins-Araguaia, Sdo Francisco, Tieté-Parana e
Paraguai-Parand ),que sao (15):

a) corredor Extremo-Oeste: abrange os estados do Amazonas, Ronddnia, Acre e
Mato Grosso, com base no eixo da rodovia BR-364 e da hidrovia Madeira-Amazonas,
ligando as regibes produtivas do oeste do Pais a bacia Amazonica;

b) corredor Oeste-Norte: abrange os estados do Para e de Mato Grosso, com base
no eixo da rodovia BR-163 e da hidrovia Tapajds-Teles Pires, com potencial de
utilizacdo no transporte de cargas oriundas e destinadas aquelas regides, e também para
exportacdo, no caso de granéis agricolas, pelo porto de Santarém;

c) corredor Centro-Norte: abrange os estados do Pard, Tocantins, Maranhdo, Goias
(inclusive o Distrito Federal) e Mato Grosso, com base no eixo na hidrovia Tocantins-
Araguaia onde, atualmente, a navegacéo é realizada em trechos regionais isolados, mas
com potencial para interligar as regides produtoras do Centro-Oeste aos portos
maritimos do Maranh&o e do Pard, com complementacdes viarias pela rodovia BR-153
e pela ferrovia Norte-Sul,;

d) corredor Nordeste: abrange toda a regido da area de influéncia da hidrovia do
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Sdo Francisco e a rede troncal rodoviaria e ferroviaria, essa ultima complementando-se
com a ferrovia Transnordestina, além dos portos de Pacém, no estado do Ceara e de
Suape, no de Pernambuco;

e) corredor Sudeste: com base nos corredores de transporte de S&o Paulo e do Rio
de Janeiro, tendo como projetos mais importantes em andamento a hidrovia Tieté-
Parana, a ponte rodoferroviaria sobre o rio Parand, interligando as ferrovias Fepasa a
Ferronorte, e as obras de modernizacao dos portos de Sepetiba e Santos;e

f) corredor do Mercosul: caracteriza-se como o corredor de maior complexibilidade
e amplitude, mantendo forte interface com os corredores de transporte do Sudeste, do
Parana-Santa Catarina e do Rio Grande, além das regibes econémicas dos paises
vizinhos, tendo prevista uma série de intervenc@es no projeto da rodovia do Mercosul e
na hidrovia Paraguai-Parana.

Como muito pouca coisa foi realizada no Programa Brasil em Acdo, o governo
promulgou, em agosto de 1999, o Plano Plurianual (PPA) - o Programa Avanca Brasil,
para o periodo de 2000 a 2003, que prevé investimentos privados e publicos em varios
eixos nacionais de integracdo e desenvolvimento para as areas de: informacdo e
conhecimento; meio ambiente; infra-estrutura; e desenvolvimento social.

Para as hidrovias, portos e terminais hidroviarios estdo previstos, entre investi-
mentos privados e publicos, cerca de R$ 4,2 bilhdes (para as ferrovias, R$ 18,9 bilhdes
e para as rodovias, R$ 22,4), que estdo assim distribuidos (17:181-184):

a) hidrovia do Parnaiba: conclusdo do sistema de duas eclusas e canal de
interligacdo na barragem de Boa Esperanca e obras na hidrovia, no trecho Santa
Filomena a Teresina;

b) hidrovia do S&o Francisco: complementacdo das obras previstas no Programa

Brasil em Acao;
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¢) hidrovia Tocantins-Araguaia: construcdo de eclusa para a transposi¢do da Usina
Hidrelétrica (UHE) de Lajeado;

d) dragagem no rio das Mortes: no trecho de Nova Xavantina a Sao Felix do
Araguaia;

e) transposicdo da UHE de Tucurui: construcdo de duas eclusas, interligadas por
um canal intermediario, na UHE de Tucurui;

f) transposicdo das corredeiras de Santa Isabel: construcdo de um canal com 14 km
e desnivel de 13 m para evitar as corredeiras de Santa Isabel, no rio Araguaia;

g) hidrovia Teles Pires-Tapajés: implantacdo de 1.043 km de hidrovia, incluindo
canal dotado de eclusa no trecho de 23 km entre as cachoeiras de Sdo Luiz do Tapajos e
Baburé, além de derrocamento, dragagem e balizamento;

h) hidrovia Paraguai-Parana: dragagem no canal do Tamengo e apoio a navegacao
no trecho de Céceres a Corumba;

i) terminais no rio Araguaia: construcdo de terminais hidroviarios em Luis Alves e
Santa Terezinha, em Goiés, e Sao Felix do Araguaia, em Mato Grosso;

j) terminais no rio Tocantins: construcdo de terminais hidroviarios em Miracema do
Tocantins (TO), Pedro Afonso (TO), Carolina (MA), Porto Franco (MA) e Peixe (TO);

k) porto hidroviario de Caceres: ampliacdo e adequacdo do porto;

I) eclusas na UHE de Itaipu: construcdo de sistema de eclusas (trés ou quatro
unidades), com canal de 5 km; e

m) barragem e eclusa de Santa Maria da Serra: construgdo de uma barragem no rio
Piracicaba, com aproveitamento para constru¢cdo de uma Pequena Central Hidrelétrica
(PCH) e eclusa. Inclui a construcdo de dois terminais hidroferroviarios em Artemis e
Anhembi, em S&o Paulo.

Essas acdes, parte da politica do governo para fomentar maior utilizacdo dos
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recursos hidricos, foram possiveis gracas a estabilizacdo econémica alcancada pelo Pais
e a atitude do governo de regulamentar processos de privatizagcdo/concessao das
modalidades de transportes, em especial, as hidrovias interiores. Entretanto,
comparando 0s recursos publicos destinados a investimentos em hidrovias (R$ 2,9
bilhdes) e portos (R$ 1,3 bilhdo) e os recursos destinados as ferrovias (R$ 18,9 bilhdes)
e rodovias (R$ 22,4 bilhdes), fica constatado que ainda é irrisorio o investimento em
hidrovias. De qualquer forma, as acOes previstas no Programa Avanca Brasil trardo
como resultados imediatos uma melhora no trafego hidroviario , na navegabilidade de
trechos interestaduais e na interligacdo de portos, visando a atingir uma maior
movimentacdo de cargas por ano, escoamento da producdo agricola através de

corredores e o0 barateamento do transporte de cargas no Brasil e no Mercosul.
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CAPITULO5

CONCLUSAO

Este trabalho teve, por propoésito, a analise das hidrovias interiores brasileiras em
seus aspectos geoecondémicos, bem como o estudo das possibilidades de integracdo das
hidrovias com outros modais de transporte, inclusive com os de paises vizinhos.
Buscou, ainda, avaliar as perspectivas de utilizacdo das hidrovias interiores como
vetores de integracdo e de desenvolvimento nacionais.

O Brasil, como foi visto, possui uma privilegiada rede hidrografica, com rios que
correm em todos os sentidos e com, aproximadamente, 42.000 km de vias poten-
cialmente navegaveis, transportando, anualmente, cerca de 15 milhdes de toneladas,
enquanto que os EUA, com semelhante rede, transportam aproximadamente, 1,25
bilhdo. Ainda em nivel mundial, a malha hidroviaria da Europa Ocidental, com 26.000
km de extensdo, movimenta cerca de 370 milhGes de toneladas de carga ao ano. A ex-
URSS tem um sistema de hidrovias que transporta, por ano, aproximadamente 550
milhdes de toneladas.

Os paises desenvolvidos déo prioridade a navegacao interior pelas hidrovias como
instrumento fundamental dos seus processos de desenvolvimento, por ser um modo de
transporte mais eficiente e econdémico. No Brasil, talvez por falta de uma mentalidade
hidroviaria, esse tipo de transporte esta sendo relegado a um plano secundario, o que
dificulta maiores investimentos na navegacao interior. Ha, ainda, as pressoes ligadas ao
comeércio exterior, haja vista denuncias de diversos especialistas da area, de que nosso
incremento na producdo agricola significaria uma ameaca para a hegemonia americana
na producao, escoamento e venda de gréos para o mercado consumidor.

O transporte hidroviario, por si s0, ndo conseguira, mesmo que se facam grandes
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investimentos, atender ao total de demanda por cargas do Pais. Para a otimizacéo do
transporte, é fundamental e necesséria a complementacdo com outros modais. E através
da intermodalidade nos transportes que se agilizara a distribuicdo e o escoamento das
cargas, a reducdo dos custos para as empresas e a diminui¢cdo dos custos com os fretes,
obtendo-se, dessa forma, a eficacia em cada modal.

Como se verificou, no escoamento de produtos ndo-pereciveis o0 que importa ndo é
a velocidade do transporte, mas sim a regularidade de seus despachos e recebimentos.
As condicBes exigidas e o tipo de carga devem definir o meio de transporte mais
adequado e econdmico, em conformidade com as caracteristicas de cada modal
(hidroviario, ferroviario ou rodoviario), de modo a racionalizar todo o processo de
movimentacao e entrega dos produtos.

Nenhuma modalidade de transporte € melhor do que a outra, teoricamente. A
ferrovia ndo compete nos mesmos termos com a rodovia, nem esta com a hidrovia. A
opcao por uma ou outra é ditada pelas injuncdes dos planejamentos e programas que
articulam a multimodalidade, visando a eficiéncia, a eficcia e a reducdo de custo no
deslocamento de cargas. No mais das vezes, quando se trata de longas distancias, é da
combinacéo de pelo menos dois modais que se chega a um melhor resultado.

Foi constatado, também, que é perfeitamente possivel, e ja esta implementada em
algumas hidrovias (Tieté-Parana, Paraguai-Parana e Lagoa dos Patos), a integracdo dos
trés modais de transporte, inclusive com os de paises vizinhos (Paraguai, Bolivia,
Argentina e Uruguai), permitindo, dessa maneira, a redugdo dos custos no deslocamento
das cargas e a integracdo regional e continental, o que torna clara sua importancia
econdmica e, obviamente e por consequéncia, os ganhos sociais dai advindos.

Algumas ONG atuam com o principio de preservar a biodiversidade e a relacdo

homem-ambiente, embora, quando o tema seja rede hidroviaria, a questdo se modifique.
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Outras, no entanto, propositalmente, intensificam suas investidas no sentido de impedir
ou mesmo paralisar a implantagdo ou implementacdo de hidrovias no Brasil, como
afirmado anteriormente. O Governo necessita, entdo, esclarecer a opinido publica,
fornecendo-lhe informacgdes precisas e, assim, impedir manifestacbes de carater
tendencioso, cuja intencdo é o cerceamento das atividades econdmicas e a geracdo de
novos empregos e, conseqlentemente, o proprio desenvolvimento do Pais. Deve,
também, atuar com firmeza no desenvolvimento da sua infra-estrutura de transporte,
ndo permitindo interferéncias indevidas das ONG.

Atualmente, com o processo de interiorizacdo ja iniciado pela expansdo das
fronteiras agricolas e mineral, as hidrovias interiores se apresentam como uma
importante opc¢do para a economia das vias de comunicacao, ndo sO pelas vantagens a
elas inerentes, mas, também, pela precaria situacdo atual em que se encontram 0s outros
modais de transporte.

A consolidacdo dos principais projetos do Programa Avanca Brasil (2000-2003) em
andamento, implantados pelo governo e iniciativa privada, além de indicar uma sensivel
melhora para o transporte hidroviario, porque geram cargas que lhes sdo cativas,
contribuird substancialmente para o desenvolvimento das regides sob influéncia das
hidrovias, permitindo a utilizacdo de areas agricultaveis, especialmente as localizadas
no Centro-Oeste e Norte, e que hoje ainda tém producdes encarecidas pelo alto valor
dos fretes em funcdo da inexisténcia de um sistema de transporte eficiente.

Finalmente, foi possivel perceber, através deste trabalho, a importancia de dar mais
prioridade ao transporte hidroviario no Pais, ou seja, as hidrovias interiores brasileiras
devem ser usadas como vetores de interiorizacdo e integragcdo para o desenvolvimento
nacional, explorando-se, a0 maximo, as suas potencialidades na economia de divisas

para o Pais e na melhoria das condicdes de vida de toda a populagéo.
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